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An International Comparative Study on Logistics Corridor,  




Firms construct supply chains as economic activities are globalized. Supply chains are 
literally chain of flow of goods and one of the main players in transporting the goods is 
international container transport, including maritime shipping services, ports, and hinterland 
transport which compose transport chains. The levels of service in transport chains are one of 
the critical elements which decides the efficiency of SCM (Supply Chain Management). 
Regarding the current status of transport chains in Japan, several challenges are seen. 
Firstly, inefficiency of the hinterland transport is indicated which connects shippers and ports. 
In Japan trucking highly dominates in hinterland transport, and trucking companies have to 
secure more drivers than necessary due to business practices (contract based on round trip in 
import/export of containers, and JIT delivery rules) in Japan and long waiting times at port 
terminals. Under the current shortage of truck drivers, logistics services might not be 
maintained.  
  Secondly, players of the international logistics sector are tackling with various strategies in 
order to attract global supply chains; development of dryports and logistics hub for value-added 
activities are such examples. However in Japan few such efforts can be seen. 
  Based on the background above, this study focuses on hinterland transport chain, and 
recognize the total system from ports, dryports, and connections between them as “Logistics 
Corridor”, as has already been tackled with in other regions of the world. It is possible that the 
concept of Logistics Corridor brings higher efficiency and productivity to hinterland transport 
chain in Japan, however, it is necessary to carefully examine its applicability to Japan, because 
various conditions are different to each other. This study is aiming at conducting international 
comparative study on Logistics Corridor with a view to examining applicability of the concept 
to Japan.  
 
In Chapter2, literature review is conducted, focusing on 1) the concept and definition of 
logistics corridors and hinterland transport including dry ports, 2) actual cases of logistics 
corridors in Europe, North America and Asia, and 3) reposition management of container boxes 
including the utilization of container round use. In addition, literatures in cooperative 
relationships among stakeholders of logistics is also focused, because the natures of joint 
transport or logistics integration are involved in the management of logistics corridors.  
  
  In Chapter3, the current status and challenges regarding transport chain in Japan are 
reviewed, as well as service requirements for the logistics sector by shippers. In the era of 
Global supply chains, shippers are more and more demanding on transport chain. In addition 
to transport costs, they necessity good services in transport, such as reliability, short transit 
times, accuracy of JIT delivery, and visibility, as well as spaces for value-added activities 
(logistics hubs). 
With regard to hinterland transport, challenges in the current business practices in trucking 







repositioning of empty containers. Also, strict JIT delivery and waiting time due to congested  
ports are observed. As the result, low productivity of truck drivers is caused. On the other hand, 
it is estimated that shortage of truck drivers will be worse, due to the decrease of the drivers 
which might make it difficult to maintain logistics system itself.  
  In the recent governmental initiatives, the challenge has been already raised as a national 
logistics policy. Improvements in long working hours of the drivers, or introduction of round 
use (reuse of empty containers) are targeted.  
  Based on the above-mentioned arguments, in this chapter it is concluded that efficiency of 
hinterland transport is gradually being recognized as a challenge for Japanese society as a whole, 
and introduction of effective measures for solution is significant. Thus it is worth examining 
how the concept of Logistics Corridor can be utilized in Japan.  
 
 In Chapter4, international comparative study on logistics corridors is conducted, by various 
case studies regarding hinterland transport including logistics hubs in North America, Europe, 
and Asia (China and Korea).  
 In North America, hinterland transport is done mainly by rail, due to the long transport 
distance from main port on the West Coast and major US cities. In Europe, logistics corridor is 
a part of European logistics policy, due to the recent congestions and environmental problems 
around ports. In China, infrastructure has been rapidly being developed in order to 
accommodate economic growth. In many cases dryports with logistics hub function are 
developed in inland areas. From the cases studies the recent trends of logistics corridors are 
examined. As a comparative study, some items are extracted, namely, 1) cooperative relations 
among party concerned, 2) multi-modality of hinterland connections, 3) roles and functions of 
dryports, 4) locations of dry ports, 5) functions of logistics hubs, and 6) development and 
operation system regarding logistics corridors.  
 Based on the arguments above, points for consideration on future logistics corridor 
developments in Japan are presented, such as clear identification of targets and functions, 
considerations for financial feasibility of the system, and contribution to policy objectives.  
 
 In Chapter5, keypoints for successful logistics corridor development and operation are 
proposed for instance, focusing on policy and legislation aspects.  
 In the EU, green corridor policy has been already implemented under Trans European Network 
(TEN-T) policy where good connectivity with ports are encouraged. In addition, under the 
recent legislative changes ports tend to be commercialized allowing ports for wider ranges of 
activities. For instance, the Port of Rotterdam has been corporatized and now it can launch joint 
ventures with other bodies outside ports.  
 In the US, it is indicated new government initiatives such as TIGER, a granting scheme were 
effectively utilized for development of infrastructure of logistics corridors.  
Based on the case studies the keypoints are extracted, according to each stage of development 
and operation. The main issues are, clear identification of logistics corridors in government 
policy, development of cooperative relations among stakeholders, appropriate management 
system and environment which allow customer satisfaction, and good systems for effective 








 In Chapter6, applicability of logistics corridor concept to Japan is evaluated by the three 
analysis.  
 Firstly, concrete functions and objectives are proposed by considering the current logistics 
situation of Japan, namely terminal function, logistics hub function and shuttle services. The 
terminal function is expected to be a matching point for round-use of empty containers. Shuttle 
service is introduced in order to decrease transport cost between dryports and ports, under the 
utilization of economies of scale.  
 Secondly, applicability of logistics corridor concept is assessed based on the keypoints 
proposed in Chapter5, by assessing enablement of each keypoint in Japan. It is argued that 
although logistics corridor will be recognized as future policy to maintain logistics function in 
Japan, issues of cooperative relations among stakeholders and feasibility of the corridor system 
will highly matter.  
 Thirdly, numerical case studies are conducted in order to examine and verify the remaining 
two issues above. For this purpose, a new analytical method is developed so that potential 
benefits for various stakeholders, namely, shippers, ports, management body of dryport, 
trucking companies, as well as financial feasibility of dryports can be evaluated. There are two 
striking features of the method: 1) utilization of actual container cargo flow on daily basis, and 
2) introduction of inventory management simulation tool.  
 As the result, the following points are found as conclusions. 
 1) Benefits for each stakeholder can be brought by the introduction of the terminal function  
of proposed logistics corridor system.  
 2) For this purpose, some forms of governmental intervention will be necessary, such as policy  
to maintain certain level of fees for trucking companies.  
 3) In order to secure financial feasibility, 10,000-20,000 TEU is the minimum cargo volume.  
 
In Chapter7, conclusions are given.  
 Logistics Corridor can be regarded as a tool to for efficient hinterland transport. Given the 
difficulty in forming stakeholder cooperation and maintaining certain level of income of 
trucking companies, some forms of government intervention are expected. For this, the 
challenges of hinterland transport need to be recognized as a significant challenge for the 
society of Japan. On the other hand, once logistics corridor is introduced, various benefits are 
expected, such as lower transport cost, higher productivity, and better attractiveness of regions 





























図 1.1.1：国際海上コンテナ輸送············································································ 2 
図 1.1.2：ロジスティクスコリドーの基本概念 ························································· 2 
図 1.2.1：本論文の構成 ························································································ 5 
図 2.1.1：欧州での背後輸送とインランドポートとの連携イメージ ······························ 9 
図 3.1.1：サプライチェインの概念 ······································································· 20 
図 3.1.2：ロジスティクス機能の概念 ···································································· 20 
図 3.3.1：コンテナの背後輸送の実態 ···································································· 24 
図 3.3.2：対内直接投資の対 GDP比 ····································································· 27 
図 3.3.3：我が国港湾での寄航サービス水準 ··························································· 29 
図 3.3.4：基幹航路等での平均船型 ······································································· 29 
図 3.4.1：コンテナラウンドユース ······································································· 33 
図 3.4.2：我が国の港湾開発制度と背後輸送の関係 ·················································· 35 
図 4.1.1：欧州での内陸水運の４大回廊 ································································· 43 
図 4.1.2：欧州北部地域（オランダ・ベルギー周辺）におけるドライポートの分布 ······· 45 
図 4.1.3：ロッテルダム港による InlandLinks ························································ 48 
図 4.1.4：ロッテルダム港における Distripark ························································ 49 
図 4.1.5：ロンドンゲートウエイマスタープラン ····················································· 52 
図 4.1.6：Duisport レイアウト ············································································ 54 
図 4.1.7：Duisportからの輸送ネットワーク ·························································· 55 
図 4.1.8：北米における鉄道ネットワーク ······························································ 57 
図 4.1.9：北米における主要港湾と輸送コリドー・配送拠点 ······································ 57 
図 4.1.10：アライアンスインランドポートのレイアウト ·········································· 59 
図 4.1.11：アライアンスインランドポートを中心とする輸送回廊 ······························ 60 
図 4.1.12：センターポイントインターモーダルセンターのレイアウト ························ 61 
図 4.1.13：ハートランドコリドーの路線図 ····························································· 63 
図 4.1.14：上海からトロントまでの輸送サービス評価例 ·········································· 64 
図 4.1.15：バンクーバー港湾での港湾サービスモニタリングイメージ ························ 66 
図 4.1.16：釜山新港における港湾ロジスティクスハブ開発計画 ································· 69 
図 4.1.17：背後物流拠点のビジネスモデル ····························································· 69 
図 4.1.18：中国におけるドライポートの立地と整備主体 ·········································· 71 
図 4.1.19：上海港外高橋地区における物流園区 ······················································ 74 
図 4.3.1：都道府県別の輸入/輸出貨物量比率 ·························································· 86 
図 5.1.1：欧州域内の主要回廊と港湾 ···································································· 93 
図 5.1.2：米国の輸出目標と FTZにおける実績 ······················································· 99 
 
 
図 6.1.1：ロジスティクスコリドーの概念 ···························································· 115 
図 6.1.2：輸入品に対する国内での価値付加・再輸出の例 ······································· 119 
図 6.1.3：ロジスティクスコリドーの導入と輸送経路の変化 ···································· 120 
図 6.1.4：ロジスティクスコリドーの適用地域例 ··················································· 121 
図 6.3.1：日毎の輸出入バランス（栃木県，岩手県） ············································· 130 
図 6.3.2：輸出入比率（岩手県，市町村ごと並びに県全体） ···································· 131 
図 6.3.3：定量的試算の対象としたドライポートと背後輸送 ···································· 132 
図 6.3.4：試算の枠組み ····················································································· 134 
図 6.3.5：算定モデル Aの概要 ··········································································· 135 
図 6.3.6：陸上輸送におけるドライポートの関与と収入 ·········································· 136 
図 6.4.1：栃木県に関する時系列分析の事例（平成 25年データ） ···························· 145 
図 6.4.2：岩手県に関する分析事例（平成 25年データ） ········································ 145 
図 6.4.3：導入前後の総輸送距離の比較（栃木県 H25の例） ·································· 146 
図 6.4.4：ドライポートの事業採算性（ＩＲＲ） ··················································· 148 







表 3.3.1：将来的なトラックドライバーの需給バランス予測 ······································ 25 
表 3.3.2：東京港でのゲート待ち時間の状況 ··························································· 27 
表 4.1.1：欧州における主要港湾のコンテナ取扱貨物量と背後輸送モード ···················· 42 
表 4.2.1：海外事例研究によるロジスティクスコリドーの比較 ··································· 78 
表 4.2.2：港湾によるロジスティクスコリドーへの参画事例 ······································ 79 
表 4.2.3：ロジスティクスハブの分類 ···································································· 80 
表 4.3.1：都道府県別のコンテナ貨物量 ································································· 83 
表 4.3.2：輸出入貨物量の大都市港湾所在都府県への集中度 ······································ 84 
表 4.3.3：背後輸送の状況（港湾からの距離，背後都市の規模に関する比較） ············· 84 
表 5.1.1：ロッテルダム港の定款（抜粋） ······························································ 95 
表 5.2.1：港湾法第 12条の規定 ·········································································· 105 
表 6.1.1：ロジスティクスコリドー導入により期待される効果 ································· 119 
表 6.3.1：ラウンドユースに対する期待と懸念事項 ················································ 126 
表 6.3.2：試算対象の候補とした道県の貨物輸送の状況 ·········································· 128 
表 6.3.3：算定モデル B（施設規模算定） ···························································· 137 
表 6.3.4：算定モデル B（必要事業費算定） ························································· 138 
表 6.3.5：ドライポートの収入・支出算定の考え方 ················································ 141 
表 6.3.6：分析対象ケース ·················································································· 143 
表 6.4.1：京浜港との輸送回数の変化 ·································································· 146 
表 6.4.2：陸上輸送距離の変化 ············································································ 146 
表 6.4.3：荷主へのコスト削減効果 ····································································· 147 
表 6.4.4：船社別・アライアンス別貨物量（栃木県，岩手県） ································· 150 
表 6.4.5：輸送に必要なドライバーの原単位（ドライポート導入前後） ····················· 151 
表 6.4.6：輸送に必要なドライバー数の算定結果 ··················································· 152 
表 6.4.7：総収入/トラックドライバーの投入量（栃木県） ······································ 153 
表 6.4.8：総収入/トラックドライバーの投入量（岩手県） ······································ 153 
表 6.4.9：総収入/トラックドライバーの投入量（「導入後②」） ································ 154 





















第 1章 本研究の目的 
 1 
第１章 本研究の目的 







ェインマネジメント（Supply Chain Management: SCM）の効率性を決める一要因となっ
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1.2 本研究の目的と構成  
 






ト（Supply Chain Management: SCM）について概説を行ったうえで，港湾を含む輸送チ
ェインが企業による SCM を支援するために提供すべき役割やサービスについて述べ
る．具体的には，輸送チェイン全体でのコスト削減に加えて，この部分でのサービスの













































































































































サービスのあり方に関する一考察」，国総研資料 No.144, pp1-40. 
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2.1.3 関係者間の連携や共同での輸送に関する研究  
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3.2 SCM が要請するロジスティクスサービス  
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3.3 日本のロジスティクス機能に関する現状と課題  
 































 トラック事業者に対するヒアリング調査（2016 年 7 月）によれば，港湾コンテナタ
ーミナルのゲート運営時間の制約や，ターミナル付近での交通渋滞，内陸側の荷主の
JIT での納品（時間指定）要請が，トラック事業者に負担を課している．図 3.3.1 はそ
の一例である．トラック事業者は背後荷主までのラウンド輸送において，比較的距離














































































討する必要が生じている．   
 
 





















                                                         出典：文献 7) 
   注：上段はコンテナ輸送のためのトレーラーを含む大型自動車に関する数値，  
     下段はトラック事業全体に関する数値  






















 また図 3.3.2 は主要国の GDP に対する対内直接投資の割合を見たものである９）. 















































































































































































図 3.3.4：コンテナ船の大型化動向（出典：国土交通省）  
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 ②地球温暖化など環境問題の状況  
 ・東日本大震災後，エネルギー需給が逼迫する中，エネルギー使用量の削減は，エネ
ルギーセキュリティーの観点から重要．  























































 また生産性を向上させるため，新技術（IoT：Internet of Things，BD: Big Data，AI: 
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図 3.4.2：我が国の港湾開発制度と背後輸送の関係  
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（港湾周辺地域の渋滞問題や，FTZ や価値付加のための空間の不足への対応等）  
  
 この一方，我が国の政策が上記の課題解決をもたらすか否かは，依然として課題で
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第４章 世界のロジスティクスコリドーに関する事例研究 
4.1 世界の主要地域の現状  
世界の主要地域において，背後輸送は輸送チェインの中で重要な役割を担っている．
国際的な輸送チェインの中で背後輸送部分は海上輸送より距離は短いものの輸送コス




























となる施設である．EDC ならびにそれよりも規模・対象範囲の小さな RDC(Regional 
Distribution Centre)等に階層化されている．欧州におけるロジスティクスハブは EDC や
RDC としての機能を担っているものもあり，これらは互いに競合関係にある．  
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    注：Bremenhaven 港４については，一部のターミナルのみの実績値である．  
 
１）トラック輸送の現状  
 欧州では概ね 300km より短距離の背後輸送がトラックによりなされている５）．  
















 欧州において内陸水運は 4 つの回廊があり，ライン川回廊，ドナウ川回廊，エルベ


































































文献３）は，1990 年代後半以降の EU 政策が背後輸送のあり方を変え，鉄道の活用を
促進したことを指摘している．EU は道路輸送による環境負荷の軽減を目指して鉄道へ





































































































 文献８）によれば，港湾間での競争が激しくなる中で，ロッテルダム港当局（Port of  

































 ECT ターミナルは，このサービスの提供のため内陸ターミナルの Venlo, Duisburg,  





















 また PoR はインランドリンク（Inland Links）と称される取組みを実施している．ロ  
ッテルダム港がドライポートに対しロッテルダム港の背後ドライポートのネットワー  
クへの参加を募り，参加が認められたドライポートを HP 上に紹介することで（図 4.1.3）， 
荷主の利用を促すというものである．2017 年 10 月現在で対象となっているドライポ  
ートは約 50 あり，ロッテルダム港周辺に立地するものからドイツの世界的な内陸港で  
ある Duisport，遠くはオーストリアやイタリアのドライポートも参加している．その目  









































































図 4.1.3：ロッテルダム港による InlandLinks 
        （緑のマークがドライポートの立地を示す）  
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 またバルセロナ港は，首都マドリッドにおける内陸港への出資を行っている．この  






 ・定時性の高い輸送の導入により輸送コスト低減とサービスの質の向上を目指す．  
 ・海側の主要港との連携を促進する．具体的には，技術的，情報システム，通関，複
合一貫輸送などでの連携によってスペインのマルチモーダル輸送を効率化する．  



































































































図 4.1.5：ロンドンゲートウエイマスタープラン  




























































 同港の HP１５）によれば，コンテナの取扱容量は年間 360 万 TEU（2015 年），物流関




















































図 4.1.6：Duisport レイアウト（黄色部分がロジスティクス関連用地）  

















































図 4.1.7：Duisport からの輸送ネットワーク（青：鉄道，緑：船舶）  
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（図 4.1.8）．  
・図 4.1.9 に示すように内陸にコンテナを取り扱うことのできる施設が数多く立地して









について，鉄道輸送による背後輸送のモーダルルシェアはいずれも 4 割を超えている．  
 鉄道によるコンテナ輸送に対する効率化が進められており，貨物台車のコンテナは


























































  図 4.1.9：北米における主要港湾と輸送コリドー・配送拠点 出典：文献 17）  
ロジスティクスコリドーの国際比較と日本への導入可能性に関する研究 
 




 米国ではハイウエイシステムが発達しており，また 1980 年代のトラック事業の規制
緩和により，事業者が増加した．トラックは短距離の輸送を担っており，300～500 マ






















































テグレーターである FEDEX 社の物流拠点とも近い．また米国最大の FTZ の一つであ
り免税措置が受けられる．17,000 エーカーの敷地規模であり，周辺地域には 200 以上
もの企業が立地し，28,000 名規模の雇用を生み出している．空港ならびに鉄道駅を中


































































































手鉄道会社である BNCF ならびに UP（Union Pacific）の鉄道駅を核に 2010 年から運用
開始しており，全米で最大級の規模を有する．  
西海岸の主要港から DST（Double Stack Train：２段積列車）のコンテナ輸送が行わ
れている．また周辺に大手流通業者であるウオールマートの施設が立地し，ロジステ
ィクスセンターの一角をなしている．開発計画の策定と用地の貸与を行う組織（Center 



















































ポートオーソリティであるバージニア港（Virginia Port Authority: VPA）が 1989 年に
開設・所有しており，主要な港湾であるノーフォーク港から約 220 マイルの内陸にあ
る．運営は民間事業者に委託されている．首都ワシントン周辺の地域への輸送拠点と
して設置され，周辺には製造業等の企業が約 40 社立地し，8,000 名の雇用を創出して
いる．ノーフォーク港との間には鉄道によるサービスが週 5 便あり，取扱い貨物量は
2010 年実績で約 25,000TEU である．FTZ に指定されており通関上の特例措置が活用で
きる．  






























湾地域から近隣の幹線鉄道までの 20 マイルあまりの鉄道専用線である．DST の線路を













である．2007 年から建設が始まり 2010 年から供用されている．建設費用の約半分は国
による補助金である２４）．米国での州をまたぐコリドー開発である点が特徴であり港湾














































































































































































図 4.1.15：バンクーバー港湾での港湾サービスモニタリングイメージ 出典２６）  
 
 注 ①：あるターミナルでの時間ごとの輸入コンテナの搬入予定  
   ②：当該ターミナルを出たコンテナの行き先の分布状況  
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ICD の整備  
 韓国の海事関係者に対し行ったヒアリング調査（2014 年３月）によれば，釜山港と
背後地域との輸送の効率化のため，政府は 1990 年代に ICD（Inland Container Depot）
の整備計画を策定し，ソウル近郊をはじめとした 10 か所の ICD の必要性が見いださ
れ，そのうち義王や簗山に ICD が整備された．  
 このうちソウル近郊の義王 ICD は韓国最大の ICD である．土地の整備を国が行い上  
物施設の開発やその運営は公共主体である韓国鉄道が 25％を出資し，その他 75%を民  
間企業が出資して設立された公社が運営を行う．釜山港との間には 1 日 35 往復の鉄道  
サービスが供給され，輸送時間の短縮や定時性に配慮している．取扱個数は約 94 万  








































にも取り組み，日本企業が既に進出している（海事プレス 2015 年 5 月 13 日）２７）．こ








 図 4.1.16 に示すように一団の用地をロジスティクスハブとして FEZ（自由経済区域）， 
FTZ（自由貿易地域）に指定し税制等の優遇措置を適用することで外国企業の立地促  
進を図っている．  






 2014 年において，釜山港の取扱貨物量年間約 2,200 万 TEU でありその半分の約 1,000
万 TEU が中国等からのトランシップ貨物である．ヒアリング（2014 年３月）を行った
釜山港の関係者によれば，少なくとも 100 万 TEU は背後の物流拠点から発生し，当該



























































図 4.1.17：背後物流拠点のビジネスモデル 出典：BPA 資料  
 
コンテナターミナル  















 物流機能について文献２９）  によれば中国は輸出貨物が多く，沿岸域の貨物輸出への  
対応が課題であった．沿岸地域で発生する輸出貨物は港湾やその近傍の物流園区（ロ  
ジスティクスハブ）でコンテナ貨物に混載され輸出される形態が主であった．  










































 文献３０）によれば近年中国ではドライポートの整備が見られ（図 4.1.18），港湾が  
開発主体となる場合がある．天津港，大連港，寧波港がドライポートの設置に関わり，  
たとえば天津港は 21 ものドライポートの設置に関与しているとされている．ただしド  
ライポート間の過当競争が規模の経済性を損なっているとの指摘もされている２１）．  
Bresford et al.(2012) ３４） は中国のドライポートの実情について，港湾との連携に着









取扱貨物量は 205,000TEU を見込んでいる．  
地元省政府と天津税関とは 2004 年以降覚書を結んでおり，通関手続きの簡素化を図  
っている．その例を以下に示す．  
 ・優良業者に対しては，輸出入に関わらずドライポートのみでの通関を可能とする．  
  このことは港湾での通関に要する所用時間を短縮し，コストメリットを生み出し  






















図 4.1.18：中国におけるドライポートの立地と整備主体 文献３０）   
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4.2 海外事例の考察と比較  
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4.2.2 ロジスティクスコリドーに関する比較分析  
 
 以上の海外事例を踏まえ，以下の６つの項目によりロジスティクスコリドー開発・  
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日本 ・阪神港が滋賀県にＩＣＤを設置 ・港湾運営会社が設置、運営委託 ・阪神港
ロジスティクスコリドーの国際比較と日本への導入可能性に関する研究 
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4.3 日本の現状と取り組みの視点  
 
4.3.1 ロジスティクスコリドーに関する日本の現状  
 
わが国において国際海上コンテナ貨物の発生集中は京浜港・阪神港等の大規模港湾
を有する３大都市圏ならびに北部九州に集中している．   
表 4.3.1 は都道府県別のコンテナ貨物の発生・集中貨物量（輸出・輸入）を集計した
ものである（平成 25 年，国際海上コンテナ貨物流動調査，国土交通省）．大規模港湾
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愛知県 1,174,064 1,096,793 2,270,857
神奈川県 687,709 947,539 1,635,248
大阪府 382,966 1,167,761 1,550,727
東京都 284,306 925,226 1,209,532
兵庫県 402,929 736,270 1,139,199
千葉県 313,320 744,162 1,057,482
埼玉県 277,792 771,532 1,049,324
福岡県 318,097 546,522 864,619
静岡県 449,489 391,078 840,567
茨城県 223,420 407,424 630,844
三重県 311,187 290,397 601,584
群馬県 129,405 255,699 385,104
滋賀県 137,875 190,319 328,194
広島県 145,473 180,021 325,494
栃木県 101,746 223,322 325,068
山口県 205,442 109,567 315,009
岐阜県 87,236 203,133 290,369
新潟県 97,775 166,641 264,416
岡山県 96,904 158,226 255,130
宮城県 113,706 115,273 228,979
愛媛県 120,671 92,000 212,671
福島県 78,932 118,646 197,578
北海道 55,259 121,978 177,237
京都府 57,420 80,593 138,013
長野県 45,920 79,462 125,382
宮崎県 74,528 43,468 117,996
奈良県 20,337 91,840 112,177
富山県 56,456 53,199 109,655
和歌山県 29,505 78,364 107,869
石川県 48,740 52,821 101,561
香川県 36,387 60,289 96,676
熊本県 45,837 41,232 87,069
大分県 50,204 34,021 84,225
福井県 31,954 49,753 81,707
秋田県 25,474 40,717 66,191
佐賀県 8,997 56,592 65,589
山梨県 35,186 28,297 63,483
青森県 40,028 21,089 61,117
山形県 22,403 33,030 55,433
鹿児島県 17,240 33,561 50,801
岩手県 16,333 29,864 46,197
徳島県 15,337 30,415 45,752
沖縄県 11,879 20,917 32,796
島根県 15,127 14,626 29,753
鳥取県 10,557 14,906 25,463
長崎県 6,597 18,100 24,697
高知県 6,265 14,966 21,231
ロジスティクスコリドーの国際比較と日本への導入可能性に関する研究 
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  注：平成 25 年コンテナ貨物流動調査より作成  
 
 






























地域 港湾 港湾コンテナ貨物量（千TEU） 背後都市 港湾から都市までの距離(Km) 背後都市⼈⼝（千⼈）
⽶国 LA/LB 15,352 シカゴ 2,800 9,461
⽶国 LA/LB 15,352 ニューヨーク 3,940 18,897
欧州 ロッテルダム 12,235 ミラノ 1,040 1,324
欧州 ロッテルダム 12,235 デゥイスブルグ 200 491
欧州 ロッテルダム 12,235 ジュネーブ 920 192
中国 天津 14,100 北京 120 21,700
中国 上海 36,537 ⻄安 1,500 8,250
韓国 釜⼭ 19,469 ソウル 400 9,904
⽇本 京浜 7,416 東京都 27 13,736
⽇本 京浜 7,416 栃⽊県 126 1,989
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図 4.3.1：都道府県別の輸入/輸出貨物量比率  
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4.4 結論  
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図 5.1.1：欧州域内の主要回廊と港湾  



































































 具体的事項として（2.2）に以下のように示されている．  
  ・効率的な海事輸送の促進，安全な船舶航行の確保，ロッテルダム港の管理者とし  
ての行動  

























































































































 2009 年以降，当プログラムは数多くのファンドの申請を得ている．これまでに，米  
































 この一例として，現地ヒアリング（2014 年 11 月）によるシアトル港の事例を以下に
示す．シアトル港は米国西岸に位置する港湾である．ポートオーソリティは 1911 年に









・執行委員が PoS の CEO（最高執行責任者）を指名する．CEO は民間からの登用が多
い．現在（2014 年 11 月時点）の CEO は製造業の荷主企業からの転身である．  







ンチュリーアジェンダ）１２）は 2008 年に策定され，新たに雇用を 10 万人創出するこ
とを目的としており，定期的にその実現状況を定量的な指標によりモニタリングし
ている．  





























米国の FTZ 当局は FTZ の運用状況についての統計を公表している１４）が，FTZ によ  
る雇用創出効果も把握されている．例えば 2013 年においては，全米で 177 箇所の FTZ
が稼動し，米国人だけで雇用を約 39 万人生み出している．図 5.1.2 は FTZ からの輸出
（FTZ Exports）が米国全体の輸出（U.S. Exports）よりも伸び率が大きいことを示して
おり，この率は国家目標（National Export Initiative）よりも高い．  
 












































政府は 1990 年代に ICD（Inland Container Depot）の整備計画を策定し，ソウル近郊
をはじめとした 10 か所の ICD が必要とされ，そのうち義王や簗山に ICD が実際に整
備された．義王の ICD と釜山港との間は鉄道で結ばれロジスティクスコリドーが形成
された（第４章）．  
港湾に関する開発・運営体制が確立されたのは，Song ら（2007）１５）  の指摘によれ





力が向上したことがある．釜山港では 2004 年に釜山港湾公社（Busan Port Authority :BPA）
が設立された．その目的は，港湾施設の開発及び管理運営に関する専門性を発揮しま
たマーケティング機能の強化を図ることである．  
 またその一環として整備された背後物流団地は，グローバル SCM が進展する中で，
高い価値を生み出すロジスティクスハブを整備することが目的である． 
 釜山港の背後物流団地は，釜山新港の整備に合わせ運営が 2006 年から開始されてい












・物流団地から発生する貨物量は実績ベースで 90 万 TEU 程度であり創出されている


















が良い．24 時間 365 日ベースでターミナルはオープンしておりコンテナのヤードか  
らのでの引き取りも速く通関で検査扱いになっても１～２時間で終わる．サービス  
は日本と同程度に洗練されている．  
・用地は非常に安価に借りることが可能（坪 100 円/年，50 年間の契約でのリース）で  
ある．全般的に使い勝手が良いと評価している．  
・BPA は日々から立地企業のニーズの把握に努め，企業が他地域へ移転しないように  







































 中国においては 1990 年代頃からの改革開放経済により沿岸部に経済特区が設けられ  
輸出貨物が急増し，その効率化のため，ロジスティクス機能向上へのニーズが高まっ  














 中国では SCM に対応するための運輸事業の規制緩和・近代化と，インフラ整備が政
策として進められている．  



















































 例えば文献２１）は上海港の運営会社の一つである SIPG がドライポートの所有権の一  
部を有していると指摘している．このことは上海港と背後ドライポートを連携させ，  






























5.2.1 政策に関するキーポイント  
 










































































































































い点を Bresford et al.２１）は指摘しており，開発・運営が円滑化されるための改善策と
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 内陸のドライポートにおいて付帯的機能のためのロジスティクスハブ機能を導入す  
る．  
 



































































図 6.1.2：輸入品に対する国内での価値付加・再輸出の例  文献２）  
 






















































横持ちが発生しまたドライポートの設置・運営コストが発生する（図 6.1.3）．  
このため，港湾から比較的遠距離にある以下の地域に存在する荷主が対象として想
定される．この例として，4 大都市圏地域以外の貨物発生集中の空間密度が低い地域
















































































































































































































































6.3 導入可能性の定量的検証（ケーススタディ）  


































































































































































   生産性  =トラック事業者の運賃収入（円） /投入トラックドライバー総量（人・日）(6.1) 
   





 ５）将来的なトラックドライバー不足への関与  


































































エリア 都道府県名 輸出 輸入 輸出入合計 自県港輸出 自県港輸入 自県港湾取扱率(%) ドライポート必要性
北海道 北海道 44,633 121,978 166,611 37,369 107,153 86.7% ×
青森 40,028 21,089 61,117 15,022 14,116 47.7% △
秋田 25,474 40,717 66,191 14,942 34,291 74.4% ×
岩手 16,333 29,864 46,197 0 0 0.0% ○
宮城 113,706 115,273 228,979 44,413 68,590 49.4% △
福島 78,932 118,646 197,578 2,513 12,506 7.6% ○
山形 22,403 33,030 55,433 4,710 8,179 23.3% △
茨城 223,420 407,424 630,844 4,276 7,815 1.9% ○
栃木 101,716 223,322 325,038 0 0 0.0% ○
群馬 129,405 255,699 385,104 0 0 0.0% ○
山梨 35,186 28,297 63,483 0 0 0.0% ○














コンテナの単位である TEU には換算されていないが，１TEU＝15 フレートトンとし
て換算した．また年間値は調査対象期間の数値を 12 倍することで拡大した．  
 



































































































































































































































































































6.3.4 分析手法  
 分析手法の構築にあたってはロジスティクスコリドーの開発・運営に関するシナリ




















































































































































算定モデル A（図 6.3.5）  
 
 算定モデル A は，全国輸出入コンテナ流動調査の原票データから得られる，日別の
輸出入個数（TEU）を元に，ラウンドユースのマッチング回数やそれを基にした輸送回






































































































応できるよう，施設規模を算定した（表 6.3.3）．  
開発コストにおいても佐野インランドポート構想における原単位を活用したが，地
価について地域別の数値を収集した（表 6.3.4）．  
 
 



























































ペース 貨物の一時保管（荷役待ち） ・輸出入貨物の規模から算定 ・独自に回帰式を作成 25,425
バンニング・デバ






























































項目 説明 原単位（千円） 規模算定例（Ｈ２５栃木）単位：ｍ２ 必要事業費（千円）
輸出入コンテナ貨物蔵




仮置き場 30 24,819 744,570
シャーシプール コンテナ輸送のための台車置き場 6 94,960 569,760
シャーシヘッド置き場 コンテナ輸送のためのシャーシヘッド置き場 6 14,838 89,028
貨物の仮置きスペース 貨物の一時保管（荷役待ち） 100 25,425 2,542,500
バンニング・デバンニン
グスペース ﾊﾞﾝﾆﾝｸﾞ・ﾃﾞﾊﾞﾝﾆﾝｸﾞ 150 12,327 1,849,050
メンテナンスショップ コンテナの洗浄等 150 350 52,500
管理棟 100 1,000 100,000
その他 通路、駐車場等 5 166,211 831,055
基盤整備費 8,215,373
トップリフター 大型荷役機械 80,000 1 80,000
フォークリフト 小型機械、5万ＴＥＵ以上は2台 24,300 2 48,600
附帯施設 照明・情報システム（基盤整備費の１０％） 821,537
































 図 6.3.6 に示すように現状（右）では，荷主がコンテナ１個・１回当たりの背後輸送
の料金（A 円）をトラック事業者に支払うのが基本である．本研究（左）では，ドライ






 上記を踏まえた年間の収入・費用の設定の枠組みを表 6.3.5 に示す．  
 
算定モデル B による必要事業費と，算定モデル B による年間の収支を用いて IRR（内
部収益率）を算定した．事業期間は 15 年とした．  
なお，運用開始当初から所与の貨物量の取り扱いが出来ない場合に配慮し，運営開





































































































































































・タリフの料金の 70％を片道料金とする．  
２） ドライポート導入後 
・同一区間を往復するというシャトル輸送による輸送効率化が期待できることを踏  
まえ，複数の片道料金のケースを設定する（タリフ料金の 70％，50％，40％，35％）．  
 
 上記を踏まえ，算定ケース数を表 6.3.6 に示す．陸上輸送運賃の設定に加え，に栃木
県，岩手県それぞれについて時点の異なるデータ（平成 25 年ならびに平成 20 年のデ















































































ケース 輸⼊ 輸出 合計 導⼊前 導⼊後
H25 196,104 94,452 290,556 70 70
H20 96,420 54,612 151,032 70 70
H25 25,884 13,308 39,192 70 70
H20 11,700 8,304 20,004 70 70
H25 196,104 94,452 290,556 70 50
H20 96,420 54,612 151,032 70 50
H25 25,884 13,308 39,192 70 50
H20 11,700 8,304 20,004 70 50
H25 196,104 94,452 290,556 70 40
H20 96,420 54,612 151,032 70 40
H25 25,884 13,308 39,192 70 40
H20 11,700 8,304 20,004 70 40
H25 196,104 94,452 290,556 70 35
H20 96,420 54,612 151,032 70 35
H25 25,884 13,308 39,192 70 35




















6.4 定量的検証の結果と考察  
6.4.1 輸送回数・輸送距離  
 





 また総輸送距離（シャトル輸送と地域内輸送の合計）は約 33％減少した．  
 
 図 6.4.2 に岩手県に関する分析事例（平成 25 年データ）を示す．  
 輸入超過の傾向であるが，11 月 12 日において県全体で輸出超過であり，またドライ
ポートでの在庫が十分ではなく京浜港から空コンテナの追加輸送を行っている．  
 岩手県と京浜港との輸送回数は約 36％でき，また総輸送距離は約 26％削減される結
果となった．  
 
 表 6.4.1 ならび表 6.4.2 に，輸送回数ならびに総輸送距離の試算結果を示す．また総
輸送距離について，ロジスティクスコリドーの導入前後の数値を比較したものを図  
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栃⽊県（H25データ） 48,426 32,580 32.7%
栃⽊県（H20データ） 25,172 15,557 38.2%
岩⼿県（H25データ） 6,532 4,182 36.0%




ケース 京浜港との往復 シャトル輸送分 域内輸送分 合計
栃⽊県（H25データ） 7,539 4,040 2,498 6,538 13.3%
栃⽊県（H20データ） 4,324 1,929 1,712 3,641 15.8%
岩⼿県（H25データ） 3,556 2,413 220 2,633 26.0%








6.4.2 荷主のコスト削減効果  











































ケース 導⼊前 導⼊後 輸送コスト削減額：A DPの利⽤料：B
H25 70 70 4,225 22,597 0.19
H20 70 70 2,825 11,916 0.24
H25 70 70 1,896 5,259 0.36
H20 70 70 1,812 2,258 0.80
H25 70 50 13,333 16,986 0.78
H20 70 50 7,649 9,183 0.83
H25 70 50 4,256 4,001 1.06
H20 70 50 2,803 1,729 1.62
H25 70 40 17,888 14,855 1.20
H20 70 40 10,060 9,876 1.02
H25 70 40 5,435 3,371 1.61
H20 70 40 3,299 1,465 2.25
H25 70 35 20,165 13,565 1.49
H20 70 35 11,266 7,133 1.58
H25 70 35 6,024 3,057 1.97






















6.4.3 ドライポートの事業採算性  
 

















































H25 H20 H25 H20 H25 H20 H25 H20 H25 H20 H25 H20 H25 H20 H25 H20
栃⽊県 岩⼿県 栃⽊県 岩⼿県 栃⽊県 岩⼿県 栃⽊県 岩⼿県
















































図 6.4.5：ドライポートの事業採算性（貨物量を減じたケース）  


























































































アライアンス 船社名 輸出ＴＥＵ 輸入ＴＥＵ 合計 年間ＴＥＵ シェア
Ocean3 CHINA SHIPPING CONTAINER LINES CO., LTD. 75 599 674 8,088 2.8%
Ocean3 CMA CGM S.A. 281 45 326 3,912 1.3%
Ocean3 UNITED ARAB SHIPPING COMPANY 13 32 45 540 0.2%
369 676 1,045 12,540 4.3%
Ｇ６ AMERICAN PRESIDENT LINES, LIMITED 341 561 902 10,824 3.7%
Ｇ６ HAPAG-LLOYD AG 180 200 380 4,560 1.6%
Ｇ６ HYUNDAI MERCHANT MARINE CO.,LTD. 5 34 39 468 0.2%
Ｇ６ MITSUI O.S.K. LINES, LTD. 1,128 1,314 2,442 29,304 10.0%
Ｇ６ NIPPON YUSEN KABUSHIKI KAISHA 530 696 1,226 14,712 5.0%
Ｇ６ ORIENT OVERSEAS CONTAINER LINE LIMITED. 466 1,265 1,731 20,772 7.1%
2,650 4,070 6,720 80,640 22.2%
ＣＫＹＨＥ COSCO CONTAINER LINES CO., LTD. 20 152 172 2,064 0.7%
ＣＫＹＨＥ EVERGREEN MARINE CORPORATION 271 821 1,092 13,104 4.5%
ＣＫＹＨＥ HANJIN SHIPPING CO., LTD. 34 134 168 2,016 0.7%
ＣＫＹＨＥ KAWASAKI KISEN KAISHA. LTD. 429 776 1,205 14,460 4.9%
ＣＫＹＨＥ YANG MING MARINE TRANSPORT CORPORATION 194 469 663 7,956 2.7%
948 2,352 3,300 39,600 8.4%
2M MAERSK LINE 446 375 821 9,852 3.4%
2M MCC TRANSPORT SINGAPORE PTE LTD. 47 292 339 4,068 1.4%
493 667 1,160 13,920 13.1%
その他 3,451 8,670 12,121 145,452 52.0%
合計 7,911 16,435 24,346 292,152 100.0%
種別 船社名 輸出ＴＥＵ 輸入ＴＥＵ 合計 年間ＴＥＵ シェア
Ocean3 CHINA SHIPPING CONTAINER LINES CO., LTD. 1 8 9 108 1.0%
Ocean3 CMA CGM S.A. 1 0 1 12 0.1%
2 8 10 120 1.1%
Ｇ６ AMERICAN PRESIDENT LINES, LIMITED 9 11 20 240 2.3%
Ｇ６ HAPAG-LLOYD AG 3 4 7 84 0.8%
Ｇ６ HYUNDAI MERCHANT MARINE CO.,LTD. 1 0 1 12 0.1%
Ｇ６ MITSUI O.S.K. LINES, LTD. 46 25 71 852 8.1%
Ｇ６ NIPPON YUSEN KABUSHIKI KAISHA 26 29 55 660 6.3%
Ｇ６ ORIENT OVERSEAS CONTAINER LINE LIMITED. 45 31 76 912 8.7%
130 100 230 2,760 26.2%
ＣＫＹＨＥ COSCO CONTAINER LINES CO., LTD. 1 1 2 24 0.2%
ＣＫＹＨＥ EVERGREEN MARINE CORPORATION 4 4 8 96 0.9%
ＣＫＹＨＥ HANJIN SHIPPING CO., LTD. 2 6 8 96 0.9%
ＣＫＹＨＥ KAWASAKI KISEN KAISHA. LTD. 31 23 54 648 6.2%
ＣＫＹＨＥ YANG MING MARINE TRANSPORT CORPORATION 2 7 9 108 1.0%
40 41 81 972 9.2%
2M MAERSK LINE 9 8 17 204 1.9%
9 8 17 204 1.9%
KOREA MARINE TRANSPORT CO., LTD. 19 118 137 1,644 15.6%
NAMSUNG SHIPPING CO., LTD 51 70 121 1,452 13.8%
HEUNG-A SHIPPING CO., LTD. 19 92 111 1,332 12.6%
SITC CONTAINER LINES CO.,LTD. 29 9 38 456 4.3%
WAN HAI LINES LTD. 12 8 20 240 2.3%
その他 48 65 113 1,356 12.9%















































































 これらの算定に基づく必要ドライバー数の算定結果を表 6.4.6 に示す．  
 
必要なドライバーの延べ人数は，４割～５割程度削減できるため，2030 年に現在か
ら約 28％ドライバーが減少するという試算結果を踏まえれば効果が期待できる．  
また表 6.4.1 で示したように，ドライポートの導入により，京浜港との輸送回数の減









































H25 72,639 44,686 38.5%
H20 37,758 21,850 42.1%
H25 13,064 7,874 39.7%
H20 6,668 3,370 49.5%
H25 72,639 28,396 60.9%
H20 37,758 14,071 62.7%
H25 13,064 5,815 55.5%
















生産性  =トラック事業者の運賃収入（円） /投入トラックドライバー総量（人・日）(6.1) 
 











































H25 70 70 72,639 2,633 36,249 52,228
H20 70 70 37,758 1,432 37,934 56,392
H25 70 50 72,639 2,633 36,249 37,789
H20 70 50 37,758 1,432 37,934 40,757
H25 70 40 72,639 2,633 36,249 30,569
H20 70 40 37,758 1,432 37,934 32,939
H25 70 35 72,639 2,633 36,249 26,960















H25 70 70 13,064 762 58,350 79,751
H20 70 70 6,668 392 58,723 78,101
H25 70 50 13,064 762 58,350 58,528
H20 70 50 6,668 392 58,723 57,274
H25 70 40 13,064 762 58,350 47,917
H20 70 40 6,668 392 58,723 46,860
H25 70 35 13,064 762 58,350 42,612



























































シナリオ 現状 ＤＰ導⼊時 Ａ 必要⼈員（⼈・⽇）
Ｂ 収⼊
（百万円） Ｂ/Ａ（円） Ｂ/Ａ（円）
H25 70 70 72,639 2,633 36,249 82,189
H20 70 70 37,758 1,432 37,934 87,568
H25 70 70 13,064 762 58,350 107,989
H20 70 70 6,668 392 58,723 103,908
H25 70 50 72,639 2,633 36,249 59,467
H20 70 50 37,758 1,432 37,934 63,289
H25 70 50 13,064 762 58,350 79,252
H20 70 50 6,668 392 58,723 76,199
H25 70 40 72,639 2,633 36,249 48,106
H20 70 40 37,758 1,432 37,934 51,149
H25 70 40 13,064 762 58,350 64,883
H20 70 40 6,668 392 58,723 62,344
H25 70 35 72,639 2,633 36,249 42,427
H20 70 35 37,758 1,432 37,934 45,080
H25 70 35 13,064 762 58,350 57,700






















6.4.6 導入効果の検証: まとめ  
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第７章 本研究の結論と今後の課題  
7.1 本研究の結論  
 




























































































第 7章 本研究の結論と今後の課題 
 163 
 










































































手順１ マッチング個数の算定  
 時間 t（日目）における対象県内の市町村 i についての輸出個数，輸出個数をそれぞ
れ Ex(t,i) , Im(t,i) とすれば，t 日目での県全体でのマッチング個数 Cr(t) は (1) により
算定される．ここでΣは市町村全体の和であることを示す．  
 
    Cr(t) = Min (ΣEx(t,i), ΣIm(t,i))                                       (1) 
          i          i 
 
手順２ 県ベースでの余剰・不足個数の算定  
 式(1) においてマッチングできなかった個数が余剰・不足個数となる．輸入が輸出
を上回る場合を正として，県全体での余剰個数 Ad(t) は (2) により算定される．  
 
       Ad(t) = ΣIm(t,i) ‐ ΣEx(t,i))                                        (2) 
        i             i 
 
手順３ ドライポートでの空コンテナ在庫個数の算定  
 ドライポートでの時間 t（日目）における空コンテナ在庫個数 I(t) は，時間 t-1（日
目）で算定される数値から以下のように算定される．  
 
    I(t) = I(t-1) + As(t-1) + Af(t-1) + Si(t-1) + Ri(t-1)                          (4)  
 
 
  ここで，As(t-1) は，輸入超過の場合に新たに空コンテナの在庫として加わる個数
である．これは時間 t-1（日目）での余剰分 Ad(t)をすべてドライポートで新たに保管
するのではなく，そのうちの一定量のみを保管するものとして，ストック率 a1（0< 
a1< 1）を用い以下の(5)のように仮定する．  
 
















Af(t) = ΣEx(t,i) - ΣIm(t,i)                                       
         i          i 
 ( ΣEx(t,i) – ΣIm(t,i)) ≧ I(t) )                          
          i           i 
 
Af(t) =  0                                      
         
 ( ΣEx(t,i) – ΣIm(t,i)) < I(t) )                           (6) 




水準  a2 よりも低下した場合に，在庫不測を避けるために港湾へ追加の配分を要請す
る個数である．その際の 1 回あたりの個数を  a3 として以下の(6)のように仮定する．  
 
     Si(t) = a3  ( I(t) < a2)  
                                      




ため，空コンテナの在庫水準が一定水準  a4 を超過した場合に，港湾へ返送しようと
する個数である．その際の 1 回あたりの個数を以下の(7)のように仮定する．  
 
     Ri(t) = I(t) - a4 ( I(t) ≧a4 ) 
 





















手順４ ドライポートと港湾間のシャトル輸送回数の算定  
  
上記を用いて，ドライポートと港湾との間の県全体のシャトル輸送の時間 t（日目）
での回数 St(t) を以下の考え方で算定した．  
 
    St(t) = ΣIm(t,i) + ΣEx(t,i)) + Imd(t) + Exd(t)                              (9) 
      i           i 
 






  Imd(t) = ΣIm(t,i) - ΣEx(t,i) - As(t) + Ri(t) 
       i           i 
 
               ( ΣIm(t,i) ≧ ΣEx(t,i) )                 
i            i 
 
Imd(t) =  Ri(t) 
        
               ( ΣIm(t,i) < ΣEx(t,i) )                      (10) 










Exd(t) = ΣEx(t,i) – ΣIm(t,i)) + Si(t) 
       i           i 
 
          ( ΣEx(t,i) – ΣIm(t,i)) ≧ I(t) )                          
         i           i 
 
Exd(t) =  Si(t) 
   
 ( ΣEx(t,i) – ΣIm(t,i))  <  I(t) )                         (11) 
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